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Datum Arendebeteckning

1986-09-09 J35F 7/86

STATENS HAVERIKOMMISSION

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri 1986-03-12 med ett flygplan
J35F ur F10/Se S

1 HAVERIET

I samband med Gvning i enskild kurvstrid mottes flygplanen med
160° kursskillnad pa ca 3500 m hojd. Efter passage utfgrde rote-
chefen en vinstergunga med 1&4g fart for att komma in bakom rote-
tvian och hamnade i superstall, som inte kunde havas. Foraren
skot ut sig och landade i vatten. Han undkom oskadd. Flygplanet
hamnade i vatten och totalforstordes. Haveriet intriaffade omkring
k1 0930 ca tio km nordost Kivik.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordforande och overste-
16jtnant S Lindell - har som experter till utredningen knutit
major I Jacobsson, Gverste MedK L Laurell och tversteldjtnant
Fingk L Hansson, den sistnimnde tillika teknisk utrednings-
chef.

Ti11 kommissionens forfogande har stillts overstelgjtnant FingK
R Albinsson, FMV:Fuh, byrddirektor S Einerth, FMV:Flyg och psyko-
log K Pollack, FS/Fh.

Intressent ur Saab-Scania: ingenjor L Mebius

Skyddsombud: Kapten W Forsberg, F10/Se S

Postadress
Box 12638

Besoksadress Telefon (vaxel) Telex
Vésterbroplan 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S

10228 STOCKHOLM



3 SAMMANTRADEN Narvarande

1986-03-13 Pa F10/Se S Samtliga under 2 ovan
utom Laurell

1986-06-06 SHK kansli Samtliga under 2 ovan
utom Albinsson, Einerth,
Mebius och Forsberg

4 BESATTNING

Forare: Lojtnant

Utbildning: FFSU:1

Total flygtid: 757 timmar

Flygtid pa flygplan 35: 552 timmar

Senaste arliga ldkarundersokning 1985-11-07

8 FLYGPLANET

Flygplan J35F nr 478.

6 MOTOR

Motor RM6C nr 8719.

7 PERSONSKADOR

Foraren undkom oskadd.

8 SKADOR PR FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.



9 {VRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

I gvningsomrddet fanns 8/8 stratus/stratocumulusmoln med dversida
1200 m och undersida 150-300 m. Sikten var under moln 2-3 km och
sver moln ca 20 km. Risk for mattlig till svar isbildning i moln
foreldg. Is eller isflak forekom 14dngs kusten. Markvinden var
ostlig ca 20 km/h. Luft- och ytvattentemperaturen var omkring
noll grader.

11 UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Uppgifter av hiorda personer har upptagits fonetiskt och utskri-
vits (SHK aktbilaga 14).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat p& haveriet (SHK akt-
bilaga 16).

13 TEKNISK UTREDNING

Hirom hinvisas till SHK aktbilaga 17.

14 HANDEL SEFURLOPPET

En rote J35F startade frdn Angelholm k1 0904 for samovning med
spaningsflygplan ur F17 i pvningsomrddet J5. Det sedermera have-
rerade flygplanet var vid starten utrustat med fyllda falltan-

kar.



Roten steg efter start mot beredskapslage. Deltagande spanings-
flygplan blev fordrojda och efter ca atta minuters flygning i
beredskapslaget beslutade rotechefen att genomfora beordrad al-
ternativévning, som innebar enskild kurvstrid. For denna Gvning
gallde VMC, Tdgsta hojd 1000 m och OSF/SFI begransningar. Roten
delade upp pa formellt sdtt pa 9000 m hdjd och inledde kurvstri-
den, som genomfordes med vaxlande hog och 1ag fart under 18ngsam
hojdminskning utan att nagotdera flygplanet erhdll skjutlige.

P8 ca 3500 m hojd motte rotechefen rotetvdan med ca 160° kurs-
skillnad och gjorde efter passage av rotetvadan en vinstergunga
med bibehallen Ggonkontakt med rotetvdan for att komma in bakom
denne. P3 toppen av gungan bedomde han att han hade ca 50° stig-
vinkel och fart ca 300 km/h. For att snabbt vdnda runt anvinde
foraren sidoroder.

[ detta ldge erholl flygplanet nosupprorelse som foraren forsokte
hdva med spakrorelse fullt framat. Flygplanet gick dock in i
pendlande rgttvand superstall med vanster girrotation. Foraren
gav urgdngsroder utan resultat, varfér han gav full medskevning
for att stoppa girrotationen. Nir foraren ansdg att girrotationen
upphdrt gav han dterigen urgdngsroder.

I samband med urgdngen gick flygplanet direkt gver i inverterad
stall. Foraren bedomde att flygplanet hamnade ca 400 forbi lodli-
get. Belastningen var da negativ och hsjden 1200-1300 m, varfér
han efter att ha tagit spaken dt sig for att erhdlla positiv be-
lastning skot ut sig.

Utskjutningen, som skedde med flygplanet i 60-70° nosnedlige p§
strax under 1 000 m hojd, forlopte normalt och foraren landade i
nollgradigt vatten. Han tog sig snabbt upp i livbdten. Under tiden
som han befann sig i livbaten 18g fallskirmen i vattnet pd ca fem
meters avstind med ca en tredjedel av kalotten luftfylld. Han
observerade da tva upprivna h§l nira kalottkanten. H&lens diameter
var bedomt ca en halv meter och med ett inbordes avstdnd pd ca tvi
meter.



F17 HKP-4, som var under uppstartning p& Ronneby for Gvningsflyg-
ning, larmades k1 0931 av rrjal via fyled i 1fc. Helikoptern var i
Juften k1 0932 och erhdll kontakt med fdrarens nodsdndare pa ca

tio km avstdnd, varefter Ggonkontakt erhdlls p& 800 m avstand med

1ivbaten.

Foraren winschades upp med hjalp av ytbdrgare och befann sig i
helikoptern k1 0955, varefter han flégs till Kristianstads lasa-
rett. Helikoptern atervinde darefter till haveriplatsen och ham-
tade upp livbdten. Helikopterbesdttningen kunde inte se n&gon
fallskarm.

yattendjupet pd haveriplatsen dr 20 meter.

15 ANALYS
15.1 Foraren

Foraren hade tidigare under sin utbildning genomfort tvd pass
superstallovning i Sk 35 C. Ett av dessa var inlagt i slutet av
TIS-perioden, det andra under GFSU p& F10/Se S.

Under tiden 1986-02-01--03-12 flog foraren 30 timmar. Ingenting
har framkommit som tyder p& annat dn att forarens flygtrim var god
vid tillfdllet.

15.2 Ovningen

Den aktuella alternativivningen var i huvudsak lika den huvudov-
ning som skulle genomfgéras mot spaningsflygplanen. Foraren hade
genomfort samma ovning tidigare vid ett flertal tillfdllen och
var vil fortrogen med hur den skulle genomfgras.



15.3 Superstallen

I det aktuella skedet av kurvstriden motte foraren som rotechef
det andra flygplanet och bedémde dd att han genom att utfora en
gunga efter passage skulle kunna komma in bakom detta. Under
gungan, ndr foraren bedomde att farten var ca 300 km/h och stig-
vinkeln ca 500, ansatte han ganska mycket sidoroder vianster sam-
tidigt som han skevade vinster. Hojden var di bedomt drygt

3 000 m och under gungan tittade foraren bakat fér att behdlla
ogonkontakten med det andra flygplanet.

Kraftig sidoroderansittning under dessa flygforhdllanden medfor
markant okad risk for ingdng i superstall.

Branslemdngden var 65 %. P3 toppen av gungan kinde foraren att
flygplannosen gick uppat. Han forsokte parera nosupprorelsen ge-
nom att fora spaken fullt framat. Flygplanet gick dock in i pend-
lande rattvand superstall med vanster girrotation. Foraren gav
urgdngsroder enligt SFI utan resultat, varfor han gav full med-
skevning for att stoppa girrotationen. Han gjorde darefter for-
nyat urgdngsforsok, men hann inte parera vid urgangen, vilket
resulterade i att flygplanet gick Over i inverterad superstall.
Hojden var dd 1200-1300 m, varfér foraren skot ut sig.

Att foraren misslyckades med urgdngen kan ha berott pd att han
ansatt urgangsroder i tron att flygplanet 18g i ren superstall
utan girorotation. Fgrst efter tvd misslyckade urgangsforsok ana-
lyserade han rgrelserna, hivde girrdrelsen och ansatte pa nytt
urgdngsroder. Det maste dock understrykas att dd superstallen
intriffade var hojden marginell for att tilldta ytterligare ur-
gangsforsok .

15.4 Stallvarningssystemet

Foraren kan inte ange om han haft stallvarning i samband med su-
perstallingangen. Det dr dock inte uteslutet att han haft stall-
varning flera gdnger under passet och dirfér inte reagerat pd sa-



dan varning vid detta til1fille. Stallvarningssystemet dr visser-
ligen inte optimerat for i luftstrid forekommande flygfall men
pborde ocks& i sddana fall kunna anvdndas for att forhindra for-
sittande i onormalt flygldge. 1 det utfdérande systemet har fore-
kommer ofta under jaktstrid momentan stallvarning.

15.5 Raddningssystemets funktion

Foraren skot ut sig och undkom oskadd. Riddningssystemet fungera-

de utan anmarkning.

Efter uthoppet konstaterade foraren genom att titta uppat att hu-
vudfallskirmen var birande. Han anvinde inte den manuella utl@s-
ningen.

Efter vattenlandningen tog han sig snabbt upp i Tivbdten. Nodsdn-
daren hade startat automatiskt vid uthoppet men eftersom foraren
inte horde att den gick utloste han den manuellt efter att ha
kommit upp i livbdten. Han tog ej ut nddsandaren ur flytvdsten
vilket innebar att nodsindarens antenn var kvar i sin kanal runt
forarens nacke med begrinsat antenndiagram som fol1jd. Detta torde
vara orsaken till det relativt korta avstdnd som FRAD-helikoptern
fick kontakt pa.

De skador, som foraren observerade pa fallskirmen, har ej veri-
fierats, eftersom skirmen ej kunnat bargas. En teori ar att
splitter fran huven triffat skdrmen, en annan att svivel eller
stol orsakat ndgon form av riv- eller kontaktskada.

Foraren har tidigare genomfort parasailutbildning och tyckte att
han hade stor nytta av denna utbildning vid detta tillfalle.

15.6 Helikopterinsatsen

P& grund av isbildningsrisken anflog helikoptern inledningsvis
under moln mot haveriplatsen men steg senare till 6-700 m hojd



f5r att f§ bittre kontakt med forarens ngdsandare. Pd denna hdjd
erholls 14tt isbildning. Om anflygningen hade kunnat utforas pa
hogre hojd redan efter start fradn Ronneby hade sannolikt kontakt
med nodsiandaren erhd11its pd betydligt ldngre avstand.

Helikoptern gick under anflygningen over pa rrjal frekvens. Rrjal
kunde d§ konstatera att helikoptern hade korrekt kurs mot haveri-
piatsen.

Helikopterinsatsen har av samtliga berdrda genomforts pa effek-
tivt satt.

16 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att flygplanet gatt in i superstall som
foraren ej formdtt hava innan flyghojden blivit otillracklig for
att medge urgang.

Orsaken till superstallen har varit att foraren under gunga vid
18g fart manovrerat med hog anfallsvinkel 1 kombination med
kraftig giransdattning.

17 VIDTAGNA ATGARDER

17.1 CFV har i skr 1986-04-01 734:60916 gett forbanden i uppdrag
att sirskilt studera flygsidkerhetsproblem under luftstrid
och att insinda forslag till atgarder for att forbdttra
flygsdkerhetslaget.

17.2 1 skr 1986-05-16 har C FV ytterligare reglerat luftstridscv-
ningarnas omfattning i avvaktan pa studier och analys av in-
fordrade uppgifter jml skr enligt p 1.



18

18.1

18.2

18.3

REKOMMENDATIONER

CFV bor padskynda pdgdende arbete avseende studier och
analys av flygsakerhetsproblem i samband med Tuftstrid.

Superstallsutbildningen i SK35C bor utdkas med ytter-
ligare pass.

Kunskapsnivdn betriffande riddningsutrustningars pres-

tanda och handhavande bor forbattras (bl a avseende ndd-
sdndaren).

Soren Lindell



